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O. Problemstellung
Bereits seit längerer Zeit ist die Binnenschiffahrt daran in-
teressiert, ein geeignetes Ersatzmaterial für die bisher immer-
noch hölzernen Ladeböden der Binnenfrachtschiffe zu finden oder
renigstens den hohen Verschleiß der Holzböden zu.vennindern. nun
ßer der dringend notwendigen Verringerung des Hnlzverbrauches
entstand mit der Einführung des Schubverkehrs das Problem einer
gschnellen und einfachen Reinigung und Konservierung.
Bei der Lösung des Problems wurden verschiedene Varianten
durchdacht, die sich jedoch im allgemeinen als undurchführbar,
zu kostspielig oder der'bisherigen Ladefläche unterlegen zeig-
ten. ‘
Nach langem Suchen nach besseren Lösungän entschloß man sich
für die Konstruktion eines Stahldoppelbodens an Stelle des Hols-
ladebodens.
1. Konstruktive Lösung
Bisher wurde der Stahlladeboden auf zwei Schuhprähnen für Ne-
benrasserstraßen eingebaut, die als Versuchsobjekte zunächst einim
ge Zeit im Einsatz verbleiben sollten, um festzustellen, sie sich
die Ladefläche bei der Bes und.Entladung mit Greifern verhält.
Ursprünglich wurde an eine Verstärkung der Bodenkonstruktion
durch zusätzliche Kielschreine gedacht, um die ununterstützten
Felder möglichst klein zu halten. auf diese zusätzliche Verstein
fung wurde dann jedoch vernichtet. Es ist entsprechend der Vorm
schrift nur ein dnrchlaufender Mittellängsträger als Kielscheeink
;vorgesehen'wcrden, der als geschweißtes SteguGurt+Profi1 ausge—
führt wurde. An'dieses Kielschein stoßen die Bodenrrangen intern
kostal an. Der Gurt liegt dabei anf den ahgekanteten Bodenwrangen
auf.
'
An den Gurt stoßen beiderseits die 5 mm dicken Ladebodenble—
che an, die untereinander und mit dem Kielschweingurt durch V-
Nähte verbunden sind. Da der Doppelboden regen seiner geringen
Höhe (150 mm) nicht_zugänglich ist, konnten die Nähte und Stöße
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nicht von der Gegenseite verschweißt eerden„
Infolge der relativ geringen hleehiche konnte darauf jedoch
ohne Bedenken vernichtet senden. i i
Auf den_hedenerangen sind die Ledebedenbleche durch Lochscheei-
gdung befestigt.
Seitlich stoßen die Beppelbedenbleche an Kniebleche an, die
die ferbindung suisehen Bedenerenge und Spant hsrstel1en‚ Diese
Ehiebleche reichen bis in 900 um Höhe über Basis und schließend
sit—einem durchlaufenden Flacheisenwseitenetringer es, auf dem
die Spanten eufgesetzt sind. I f h
Zwischen Ladebodenblech und Seitenstringer verläuft über die
gesamte Länge des hederaunes ein 5 um dickes schrägen Seitenblech‚
das ebenfalls durch Lchseheeidung mit den nbkannneeen der Knies
bleehe verbunden istt Dieses Bachberd und Stenerberd befindliche
Seitenbleeh schließt den Doppelbeden eesserdieht gegen den Laden
renn eh. Die Verbindung nsischen hadebodenbleeh und Seitsnhleeh
und euischenbseitenblech und Seitenstringer wurde durch Eehlnähteg
hergestellt; l es i d
Techne1egiseh*eurde dabei se vergegsngeng den eunäehst der ge-
sente Schiffskönper gebent'eurde„ der kenstruhtiu bis auf den Lau
debeden„ die Seitenblecheg die dhiebleehe und die Seitenstringer
fuit den übrigen Fahrzeugen der Serie übereinstimut.-Denn‘wurden
ider Ledebeden und nun Sehluß die Seitenbleehe ein.9bafit e
g Der Deppelbeden ist in sieben easserdiehte Abteilungen unter»
teilta Diese Zel1en'serden von den Bodensrangen„_den hahuenspsnm
ten und dem.verderen und echteren Schutt begrennt„ Die übrigen
Eedensrengen sind nicht'easserdieht„
; Um die boppelbedeneellen peilen ud lehnen zu können, sindi
Lensrohre vorgesehen, die vom.Deeksstringer aus su verschreubene
Sfi ia \ _ .
Das Lenzen des Ladersumes erfolgt durch no es;
5&9 die suf dem.Deppelbeden aufsetzen,
?„;5enschäch-
Eine Gegenüberstellung der Huptspsnthenstruktienen einen
_'Ser
‚
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wze ans mit Stahldcppelbcden und Eblzladebcden der gleicae
i5 es igt die heigef tbeZ5in":
2 e
g‚Die beiden Schubpräme mit Stahldeppelbcden befinden sieh
seit Dezember 196% imihinsetze Transpertgut ist Kies, der über
eine Schüttvcrrichtung eingeladen und mittels Greifer entladen
' mirde
_ werden
Bei einer Nnntrelle nanh dem ersten Finsatsjehr an Januar
1966 zeigten.sich an dem Deppelbcdsn trete des rauhen Greifer»
betriebes‘keinrlei Bääühäfl iäni fi üfl gencbidinbenlucenen in den
Feldern seischen den Ferete;f ngen raren nicht festzustellen,
ggeeg der Fahrzeuge ist infclgevdes glatten Bsdens
am an, da hier nicht wie bei den‚hnnventienel1en
Fhlzbcden jedes Feld einzeln gesenbert und hnnserviert au eerm
den braucht,
Die Faseerabsann„eg difekt vcm.Ladebcden erwies sich als
nachteilig, da hierbei immer ein Rest Nasser und Schlamm auf
dem Bcdsn'verbleibt. Es müßte also bei neu su_banenden Fr? nn
mit Stahldeppelbcden ein Lenabrunnen an der tiefsten Stelle des
leeren Frennes‘vcrgesehsn'eerden, der das Regen» nnd Sickermasw
ser aus den Ladegut sennelt und von es aus es dann abgesaugt
, ehne den ein Sumpf auf der Ladefläche surückbleibt,
Dieser Lenzbrunnen, der nur über ein Spantfeld zu reichen
braucht, mnß dann allerdings mit Hblz abgedeckt sein.
Der Lenzbrunnen lädt sich auch bei den bereite in Betrieb
befindlichen Frähmsn noch nachträglich einbauen,
5e Vene an Nachteile
Un eine Entscheidung treffen e: können, welche von den bei-
den Varianten-Cfl clzladabeden und Stahlladebcden) den Verzug verm
dient, mnß man die For- un Nachteile beider Ausführungen gegen-
einander abwägen. '
Es sollen hier nun die Fern und Nachteile für den Prahm mit.
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'stah1doppe1bedea gegenüber dem mit Hblzladeboden aufgeführt wer-
den.
Nachteile
1; Ein Vergleich der Tragfähigkeit der Prähme mit Stahldoppelbo-
den mit denen mit Bblzladebeden der gleichen Serie ergab, daßdie Tragfähigkeit der Prähme mit Doppelboden im Durchschnitt
188,9 nnd die der Prähme mit Hblzladebeden 191,2 t beträgt.Setzt man die Tragfähigkeit der Schiffe mit Heiziadebeden mit.
100 % an, so ist bei den Doppelbodenfahrzeugen ein Tragfähig-
keitsverlust von 1,2 % festzustellen. Dieser Verlust_resuletiert ausschließlich aus der schwereren Bodenkcnstruktion.
2, Ein Vergleich der Bauknsten fiel ebenfalls zugunsten des
hölzernen Ladebodens aus.
Die Ebsten betrageni
cae_MDN 12.400,-- für den Stahldoppelboden
ca. MDN 5.550,-- für den Eblzladeboden.
Einbezogen in diese Kostenrechnung wurden alle Bauteile, de-ren Abmessungen sich durch die unterschiedlichen Knnstruk-
ationen ändern oder hinzukommen bzwe wegfallen und somit Ein»fluß auf die Kostenrechnung haben, Dazu gehören außer den
Bodenbelag selbst die Kniebleche, die Spanten und Rahmenspan- .ten, der Seitenstrifi ger, die-Seitenschrägen un die Ladeba-denrandbleche. 5
Vorteile
1; Durch die wesentlich dauerhaftere Konstruktion ist der Stahl-doppelboden bis auf die Kbnservierung fast wartungsfrei, Fürdie beiden im.Einsatz befindlichen Prähme sind in der bishe»rigen Einsatzzeit keine Wartungskosten entstanden. 5 f
Bei einem.Prahm mit Hnlzboden ist unter den gleichen Bedin-gungen, denen die Fahrzeuge mit Stahldcppelhoden ausgesetztsind, mit einem jährlichen Verschleiß von ca, 50 % zu rechnen,
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Durch diesen Vorteil wird der Nachteil der höheren Baukosten
für den Ladeboden in Stahlausführung unmittelbar aufgehoben.
Zu der geringen Wartung kommt ein erheblich geringerer Aufwand
für die Reinigung. Während beim konventionellen Hhlzladeboden
_dieser vor Beginn der Reinigungsarbeiten vollstänig aufgenomn
man und nach deren Beendigung wieder gelegt werden mnß, kann
beim.Ladeboden aus Stahl sofort ohne Vorbereitungsarbeiten mit
der Reinigung begonnen werden.
Außerdem liegt beim Schiff mit Stahldoppelboden eine geschlos-
sene glatte Fläche zur Reinigung vor, wogegen beim Fahrzeug
mit Hhlzladeboden die durch die Bodenwrangen und Kielschweine
begrenzten kleinen Felder die Durchführung der Reinigung verm
langsamen und erschweren. w
Ferner kommt noch hinzu, das sich auf dem Stahlladeboden über-
haupt nicht soviel Ladungsreste ansammeln können wie in der
Bodenknnstruktion unter einem Hhlzladeboden.
Durch den wasserdichten Stahldoppelboden bleibt die Schimm-
fähigkeit eines Schiffes bei Leckagen im Bereich des Doppel-
bodens immer erhalten. Im ungünstigsten Fall können zwei Ab“
teilungen des Ladebodens geflutet werden, wodurch zwar der
Tiefgang vergrößert, die Sohimmfähigkeit aber nicht aufgeu
hoben wird. Auch wenn der gesamte Doppelboden durch ungünsti-
ge Umstände geflutet würde, wäre bei der üblichen Freibordn
messung noch keine Gefahr für das Fahrzeug vorhanden.
Bei Schiffen mit Hhlz1adeboden.besteht selbst bei_kleineren
Leckagen bereits Gefahrlfür Schiff und Ladung.
Abschließend wäre zu sagen, daß bei einem‘Fahrzeug mit Stahl-
doppelbodenp speziell unter den Bedingunen des besatzungs—
‚losen Schubverkehrs, die Vorteile die vorhandenen Nachteile
technologisch und wirtschaftlich überwiegen.
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